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Die Erfindung bezieht sich auf eine Lenkvorrich- 
tung fur Raderfahrzeuge, insbesondere fahrbare 
Krane od. dgl. mit drei oder mehr Fahrzeugen, von 
denen wen igs tens zwei iti paral lel em A'bstand von- 
5 einander angeordnete Rader mitt els einer Lenk- 
vorrichtung schwenkbar sind. 

Mit der Erfindung wird bezweckt, das Lenken 
und Manovrieren solcher vielfach sperrigen Fahr- 
zeuge insbesondere fur den Fall zu erleichtern, daB 
das Fahrzeug schwere Lasten aufzunehmen hat. 

Die Lenkvorrichtung solcher 'Fahrzeuge ist zu 
diesem Zweck nach der Erfindung mit einer Ein- 
richtung versehen, mit dereni Hilfe entsprechend 
der Relativverstellung zwischen dem Bedienungs- 
glied der Lenkvorrichtung und den schwenkbaren 
Radern zur Unterstiitzung des Lenkvorganges auf 



diese Rader selbsttatig unterschiedliche Antriebs- 
oder Bremskrafte ausgeiibt werden. Auf diese 
Weise wird der Lenkvorgang wesentlich erleichtert, 
so daB auch sperrige und schwere Fahrzeuge auf ao 
engstem Raum leicht gewendet bzw. beherrscht 
werden konnen. 

Die Erfindung ist mit Vorteil insbesondere auch 
bei solchen Fahrzeugen anwendbar, bei denen ein 
oder mehrere lenkbare Drehgestelle vorhanden sind, 25 
von denen jedes in der Regel zwei auf einer ge- 
meinsamen Achse und auf gegeniiberliegenden Seiten 
der Lenkachse des Drehgestells gelagerte Rader 
aufweist. Auch in diesem Falle setzt die Lenk- 
vorrichtung gemaB der Erfindung bei einer Relativ- 30 
verstellung gegeniiber den schwenkbaren Rader- 
gestellen eine Steuereinrichtung in Wirkung, mit 
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deren Hiife auf die einzelnen Antriebsrader ent- 
sprechend dem Lenkvorgang unterschiedliche 
Antriebs- oder Bremskrafte ausgeubt werden. 
Durch das Ausiiben einer groBeren Antriebs- oder 

5 Bremskraft auf das eine der beiden Rader wird 
bewirkt, daB sich das Drehgestell rasch urn seine 
Lenkachse schwenkt Dadurch kann der Lenk- 
vorgang schon dann eingeleitet bzw. unterstiitzt 
werden, wenn sich das Fahrzeug noch in Ruhe be- 

io findet und es sich darum handelt, das Drehgestell 
urn seine Lenkachse in eine bestimmte Stellung zu 
schwenken, noch bevor man das Fahrzeug selbst in 

Bewegung setzt. 

Es ist an sich bekannt, auf die schwenkbaren 

i 5 Rader eines Fahrzeuges bei deren Schwenk- 
bewegung und in Abhangigkeit von dieser 
Bewegnng unterschiedliche Bremskrafte auszuiiben. 
Demgegeniiber unterscheidet sich die Erfindung 
dadurch, daB diese unterschiedlichen Krafte in Ab- 

2 o hangigkeit von der Relatiwerstellung zwischen 
dem Bedienungsglied der Lenkvorrichtung und den 
schwenkbaren Radern, d. h. bereits in einem 
Zeitpunkt ausgeubt werden, noch bevor die 
Rader iiberhaupt ihre Schwenkbewegung begonnen. 

25 haben. 

Die Steuereinrichtung, mit deren Hiife die aui 
die in Betracht kommenden Rader auszuubenden 
Antriebs- oder Bremskrafte regelbar sind, kann 
beispielsweise so beschaflen sein, daB sie bei der 

3 o Bewegung der Lenkorgane des Fahrzeuges, also 
z. B. des Steuerrades, in Wirkung gesetzt wird; die 
Steuerungseinrichtung kann aber auch unabhangig 
davon, d.h. willkurlich, mittels einer oder mehrerer 
Hilfsvorrichtungen in Betrieb gesetzt werden. 

35 In der Zeichnung sind einige^ Ausfuhrungs- 
beispiele der Erfindung veranschaulieht.. 

Fig. 1 zeigt im Schnitt das Drehgestell, das zum 
Antrieb und zur Lenkung eines Fahrzeuges dient 
und zwei Rader aufweist, von denen jedes iiber ein 

*o Untersetzungsgetriebe mittels eines Elektromotors 
gesondert antreibbar ist; 

Fig. 2 zeigt im Schnitt einen in der Lenkeinnch- 
tung nach Fig. 1 vorgesehenen stabartigen Kohle- 
widerstand; 

45 Fig. 3 ist ein Querschnitt nach Lime III-lll der 
Fig. 2; 

Fig. 4 ist eine Seitenansicht des Drehgestells 

nach Fig. 1; - - 

Fig. 5 zeigt in Stirnansicht ein Fahrzeug, das 
50 mittels zweier Rader lenk- und antreibbar ist, 
welche in getrennten Drehgestelien gelagert und 
unabhangig voneinander durch getrennte Motoren 

antreibbar sind; - * * Q • 

Fig. 6 zeigt schematisch sowie im GrundnB ein 
55 Fahrzeug, das mittels eines zweiradrigen Dreh- 
gestells antreibbar und lenkbar ist und eine 
Differentialbremseinrichtung fur die Drehgestell- 

rader aufweist; 

Fig. 7 zeigt schematisch und in Stirnansicht das 
60 Drehgestell und die Bremseinrichtung nach Fig. 6; 

Fig. 8 zeigt in groBerem MaBstab einen Teil der 
Bremseinrichtung nach Fig. 7 in der Stellung bei 
angezogener FuBbremse; 



Fig. 9 ist eine ahnliche Darstellung wie Fig. 8 
und zeigt die Bremseinrichtung in angezogener 65 
Stellung der Difterentiallenkbremsen; 

Fig. 10 zeigt die Stirnansicht eines Fahrzeuges, 
das mittels zweier Rader lenk- und antreibbar ist, 
die in getrennten Drehgestelien gelagert, unab- 
hangig voneinander durch getrennte Motoren an- 70 
treibbar sind; 

. Fig. 11 zeigt schematisch und im GrundriB das 
Fahrzeug nach Fig. 10; 

Fig. 12 zeigt schematisch und im GrundriB ein 
Fahrzeug, das mittels eines zweiradrigen Dreh- 75 
gestells lenkbar und mittels zweier auf einer festen 
Achse gelagerter Rader antreibbar ist, wabei eine 
Differentialbremsvorrichtung fur die Drehgestell- 
rader vorgesehen ist; 

Fig. 13 zeigt in Seitenansicht ein Fahrzeug mit 80 
vier lenkbaren Radern, von denen zwei iiber ein 
Differentialgetriebe antreibbar sind, wobei fur 
diese beiden Antriebsrader eine Differentialbrems- 
vorrichtung vorgesehen ist; 

Fig. 14 zeigt das Fahrzeug nach Fig. 13 im 85 

GrundriB, und 

Fig. 15 veranschaulieht im groBeren" MaBstab 
einen Teil der Bremsvorrichtung, wie sie in Fig. 14 
veranschaulieht ist. 

Bei der Ausfuhrungsform nach Fig, 1 bis 4 dient 90 
die Lenk- und Antriebseinrichtung fur ein Fahr- 
zeug, welches an seinem einen Ende von einem 
zweiradrigen Drehgestell getragen wird und an 
seinem anderen Ende zwei oder mehr in der Zeich- 
nung nicht dargestellte und auf einer gemeinsamen 95 
festen Achse frei drehbare Rader aufweist. 

Das Drehgestell besteht aus einem mittleren 
Schwenkzapfen r, der am Drehgesteilrahmen 2 
mittels eines Bolzens 3 od. dgl. befestigt ist, sowie 
aus einer Achse 4, auf der zwei Fahrzeugrader 5 10c 
unabhangig voneinander gelagert sind. Die An- 
triebseinrichtung fur die Rader (Fig. 4) besteht 
aus je einem gesonderten Elektromotor 6 fur jedes 
Rad sowie aus einem Getriebezwischenrad 7, das 
mit einem auf der Motorachse sitzenden Ritzel 8 105 
kammt und mit einem konzentrisch angeordneten 
kleinen Ritzel 9 vefsehen ist, das mit einem 
weiteren Rad 10 im Eingriff steht. Dieses Rad 10 
sitzt auf dem zugehorigen Fahrzeugrad 5. Auf 
diese Weise ist zwischen Motor und Fahrzeugrad 11 
ein Untersetzungsgetriebe eingeschaltet. 

Das obere Ende des Schwenkzapfens 1 ruht in 
einem Lager 1 1 eines am Fahrzeugrahmen befestig- 
ten Gehauses 12. Das auBere Ende des Schwenk- 
zapfens tragt ein Schneckenrad 13, das mit einer 11 
in der Zeichnung nicht veranschaulichten Schnecke 
kammt, die auf einer Welle 14 sitzt, die einen Be- 
standteil der Lenkvorrichtung bildet. Dreht sich also 
der Schwenkzapfen 1 gegeniiber dem Gehause 12, 
so wird das Drehgestell geschwenkt, das dabei die 12 
beiden auf der gemeinsamen Achse 4 gelagerten 
Fahrzeugrader 5 mitnimmt. 

Das Steuerhandrad 15 ist mit der Welle 14, die 
der Ubersichtlichkeit halber quer zum Fahrzeug 
veranschaulieht ist, fur gewohnlich aber in seiner 12 
Langsrichtung verlauft, iiber das Gehause 16 bzw. 24 
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und die Kegelrader 17 und 18 verbunden. Die 
Lenkung des Fahrzeuges wird also durch die Be- 
wegungen des Steuerhandrades 15 eingeleitet, wo- 
durch sich das Drehgestell urn seine senkrechte 
5 Achse verdreht. Diese Lenkung des Drehgestells 
wird dadurch unterstiitzt, daB die Antriebskraft 
unterschiedlich auf die beiden Fahrzeugrader 5 aus- 
geiibt wird. Dies wird durch Veranderung stab- 
formiger Kohlewiderstande 20, 21 in dem Ge- 

10 hause 16 bzw. 24, und zwar selbsttatig in Ab~ 
hangigkeit von der auf das Steuerhandrad aus- 
geiibten Drehkraft bewirkt. 

In den Fig. 2 und 3 ist das Gehause 16 mit den 
stabformigen Kohlewiderstanden in groBerem MaB- 

15 stabe veranschaulicht. Das Gehause 16 weist zwei 
hulsenartige, stabformige Kohlewiderstande 20, 21 
auf, die sich in bekannter Weise in axialer Rich- 
tung zusammenpressen lassen, wobei sich ihr elek- 
trischer Widerstand verringert. Die beiden hiilsen- 

ao artigen Widerstande sitzen auf einer Spindel 22, 
die mit dem Steuerhandrad 15 verbunden ist. Das 
untere Ende der Steuersaule 23 ist von der Spin- 
del 22 getrennt, steht jedoch iiber Keile und Nuten 
od. dgl. mit dem Gehause 24 bzw. 16 in Verbindung. 

*5 Die Lenkbewegung wird also von der Spindel 22 
auf das Gehause 16 und von diesem auf die Lenk- 
einrichtung weitergeleitet. Das Gehause besteht aus 
zwei Half ten, die unter Zwischenschaltung einer 
mittleren Platte 25 durch Bolzen miteinander ver- 

30 bunden sind. Jede der beiden Half ten enthalt einen 
der beiden stabformigen Kohlewiderstande. Da die 
Ausbildung der einen Halfte mit der anderen 
ubereinstimmt, wird nachstehend nur die eine be- 
schrieben. 

35 Ein Paar Rollen 26 sind auf Zapfen gelagert, die 
mit einer Schelle 27 od. dgl. aus einem Stuck be- 
stehen. Diese Schelle ist auf der Spindel 22 durch 
Keile derart befestigt, dafi sie sich in der Langs- 
richtung der Spindel bewegen kann. Die Rollen 26 

40 konnen auf der Oberflache der Platte 25 rundherum 
rollen. Die Platte weist am Umfang schrage 
Nockenflachen 28 auf, die an diametral gegeniiber- 
liegenden Stellen der Platte angeordnet sind. Wird 
also die Spindel 22 gegenuber der Platte um einen 

45 bestimmten Winkel gedreht, so laufen die Rollen 26 
auf die Nockenflachen 28 auf und bewirken, daB 
sich die Schelle 27 langs der Spindel verstellt. Der 
stabformige Kohlewiderstand 20 liegt zwischen 
zwei Endplatten 29 aus Isolierstoff und ist gegen- 

50 iiber der Spindel 22 mittels einer Isolierhulse 35 
isoliert. Zwischen den Endplatten und einer Druck- 
feder 31 einerseits bzw. der Schelle andererseits 
sind Kugellager 30 vorgesehen. 

Die Nockenflachen 28 auf der anderen Seite der 

55 mittleren Platte 25, d. h. in der anderen Halfte des 
Widerstandes, sind auf der anderen Seite der nor- 
malen, neutralen Stellung der Rollen 26 vorgesehen. 
Wird also 'das Steuerhandrad 15 gedreht, so laufen 
die Rollen 26 zunachst auf ihre Nockenflachen auf 

60 und pressen, je nach der Drehrichtung des Steuer- 
handrades, entweder den einen oder den anderen 
stabformigen Kohlewiderstand zusammen. Er- 
reichen die Rollen einen Anschlag 36, der am Ende ] 



811 3 

einer jeden Nockenflache 28 vorgesehen ist, so wird 
der stabformige Kohlewiderstand nicht weiter zu- 65 
sammengedruckt. Die Lenkkraft wird dann auf den 
unteren Teil der Steuersaule 23 und von dort auf 
den Schwenkzapfen 1 des Radges tells iibertragen. 
Die Federn 31 wirken zusammen mit den Nocken 28 
einer Drehbewegung der Spindel 22 entgegen, be- 70 
wirken also, daB das Handrad 15 immer in eine 
mittlere oder neutrale Stellung gegenuber dem Ge- 
hause 24 zunickbewegt wird. 

An der Saule 23 sitzen drei Schleifringe 32, 33 
und 34, die mit den stabformigen Kohlewiderstan- 75 
den mittels eines gemeinsamen/Kabels in Verbindung 
stehen. Andererseits liegen die beiden Widerstande 
in den Stromkreisen der beiden die Drehgestell- 
rader antreibenden Elektromotoren 6. Die Motoren 
sind parallel geschaltet; infolgedessen wird durch 80 
Verringerung des Widerstandes in dem einen 
Motorstromkreis an dem zugeordneten Rad des 
Drehgestells eine erhohte Antriebskraft ausgeubt. 
Hierdurch kann sich die auf das andere Dreh- 
gestellrad ausgeubte Antriebskraft etwas verrin- 85 
gern. Auf jeden Fall werden auf die beiden Rader 
unterschiedliche Antriebskrafte ausgeubt, wodurch 
die Lenkung des Drehgestells unterstiitzt wird. 

Das in Fig. 5 veranschauiichte Fahrzeug ist an 
seinem einen Ende von zwei jeweils nur ein Rad 90 
aufweisenden Drehgestellen 50 unterstiitzt, die auf . 
mittleren Schwenkzapfen 51 gelagert sind. Am 
anderen Ende weist das Fahrzeug ein oder mehrere 
in der Zeichnung nicht veranschauiichte und auf 
einer festen waagerechten Achse gelagerte Rader 95 
auf. Die Drehgestellrader 55 sind mittels gesonder- 
ter Elektromotoren 56 getrennt antreibbar, jedoch 
in Tandemanordnung von einem gemeinsamen 
Steuerhandrad 15 aus lenkbar. Die Lenkeinrich- 
tung, die im iibrigen die Normalausfuhrung auf- 100 
weist, enthalt einen schwenkbaren verzahnten Qua- 
dranten, der mit einem Ritzel am unteren Ende der 
Steuersaule zusammenwirkt und Arme hat, welche 
mit entsprechenden, an den oberen Enden der Dreh- 
gestellschwenkzapfen 51 sitzenden Armen durch 105 
Stangen 52 verbunden sind. AuBerdem weist die 
Lenkeinrichtung ein Gehause 16 auf, das bereits 
mit seinen Widerstanden beschrieben wurde. 
Weiterhin sind Schleifringe 32, 33, 34 vorgesehen, 
mittels deren die stabformigen Kohlewiderstande in 110 
die Stromkreise der beiden Elektromotoren 56 ein- 
geschaltet sind, die in Parallelschaltung zueinander 
liegen. Auf diese Weise wird die Lenkung der 
beiden Drehgestelle dadurch unterstiitzt, daB eine 
unterschiedliche Antriebskraft auf die beiden Rader 115 
ausgeubt wird, und zwar je nach der Richtung und 
Starke der am Steuerhandrad 15 ausgeiibten Lenk- 
kraft, wodurch eine Antriebskraft auf das Fahrzeug 
ausgeubt wird, die den Lenkvorgang unterstiitzt. 

Das in den Fig. 6 und 7 veranschauiichte Fahr- 120 
zeug wird an seinem einen Ende von vier auf einer 
festen Achse gelagerten Radern7i und an seinem 
anderen Ende von einem lenkbaren zwei radri gen 
Drehgestell getragen, dessen Rader 72 entweder 
iiber ein nicht dargestelltes DirTerentialgetriebe von 125 
einer einzigen Kraftquelle oder unabhangig vonein- 
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ander durch getrennte Motoren antreibbar sind. 
Der Steuervargang wird durch eine unterschiedliche 
Bremskraft unterstiitzt, die auf die beiden Rader 
des Drehgestells ausgeubt wird. 

5 Die Lenkvorrichtung fur das Drehgestell besteht 
aus einem nicht dargestellten Steuerhandrad; dessen 
Lenkbewegungen iiber eine Steuersaule 73 und 
Kegeirader 74, 75 auf eine Welle 76 libertragen 
werden. Auf der Welle sitzt eine Schnecke 77, _ die 

10 mit eineni Schneckenrad 78 am oberen Ende ernes 
Schwenkzapfens fur das Drehgestell sitzt. Die 
Lenkeinrichtung weist ferner zwischen den Kegel - 
radern und der Schnecke nebst Schneckenrad ein 
Epizykloidengetriebe 79 auf. Der eine Getriebeteil 

15 dieses Epizykloidengetriebes, namlich das innen 
verzahnte AuBenrad des Getriebes, ist mit den 
Kegelradern verbunden, ein weiterer Teil, das 
auJBen verzahnte Innenrad bzw. Sonnenrad, mit der 
Welle 76, die die Lenkbewegung auf das Dreh- 

20 gestell iibertragt, und ein dritter Teil des genannten 
Getriebes, namlich der Trager fiir die Planeten- 
rader des Epizykloidengetriebes, wirkt in der nach- 
stehend beschriebenen Weise mit der Betatigung 
der Fahrzeugbremsen als Lenkbremsen zusammen. 

25 Jedes Fahrzeug ist mit hydraulisch betriebenen 
Bremsen bekannter Bauart ausgertistet, die in den 
Figuren entweder nur schematisch oder iiberhaupt 
nicht 'dargestellt sind. Die unter Druck stehende 
Steuerfiussigkeit fiir die Bremsen wird von einem 

30 von drei Hauptzylindern 80, 81 oder 82 geliefert. 
Die Zylinder 81/82 stehen iiber Leitungen 83, 84 
mit je einer der Bremsen der Drehgestellrader in 
Verbindung, wahrend der Zylinder 80 iiber die 
Leitungen85, 86 mit den Bremsen der auf der 

35 festen Achse geiagerten Fahrzeugrader verbun- 
den ist. 

Die Wirkungsweise der Zylinder ist aus den 
Fig. 8 und 9 zu erkennen. Jeder Zylinder 80, 81 
und 82 weist einen Kolben bekannter Bauart mit 

40 Kolbenstange auf, welche durch eine Dichtung an 
dem einen Zylinderende nach aufien gefiihrt ist. 
Die Kolbenstangen der Zylinder 81, 82 greifen an 
hulsenartigen Verbindungsgiiedern 87, 88 an 3 die 
an ihren Enden Ansatzstucke 89, 90 aufweisen. 

45 Diese gleiten auf zwei Stangen 91 bzw. 92, die je 
mit zwei auf beiden Seiten der Ansatzstiicke vor- 
gesehenen, im Abstand voneinander iiegenden An- 
schlagen 93 versehen sind, so daB eine Leerlauf- 
verbindung zwischen den Hulsen 87, 88 und den 

50 Stangen 91, 92 entsteht. 

Die Stangen 91, 92 stehen in Zug- und Druck- 
verbindung mit diametral einander gegeniiberliegen- 
den Punkten des drehbaren Pianetenradtragers des 
Epizykloidengetriebes 79. Ein Fufihebel 193 ist mit 

55 einer Ausgleichstange 94 iiber Gestange 9.5 bis 99 
verbunden. Wird der Fufihebel 193 niedergedruckt, 
so wird die Ausgleichstange 94 in der in Fig. 8 mit 
einem Pfeil bezeichneten Richtung bewegt, wobei 
sie sich urn ihren Mittelpunkt 100 frei verstellen 

60 kann, an den das Fufihebelgestange angelenkt ist. 
An jedem Ende der Ausgleichstange greifen Druck- 
stangen 101, 102 gelenkig an, deren andere Enden 
an Druckhebeln 103, 104 angelenkt sind. Diese 



beiden Druckhebel sind um einen Zapfen 105 
schwenkbar, der auf der Kolbenstange des Zylin- 65 
ders 80 sitzt. Die freien Enden der Druckhebel 103, 
104 liegen so, daB sie je mit einer oder zwei Rollen 
106, 107 in Beruhrung kommen, die auf den den 
zugehorigen Zylindern zugewandten Enden der 
Hulsen 87, 88 sitzen. Wird die Ausgleichstange 94 70 
in Richtung des Pfeiles bewegt, so wird jeder der 
Druckhebel durch seine zugehorige Druckstange 
I dazu gezwungen, entgegen der Wirkung der zuge- 
horigen Rolle und des Schwenkzapfens 105 eine 
Schwenkbewegung auszufiihren. Auf diese Weise 75 
wird der am FuBhebel 193 ausgeiibte Druck auf die 
drei Kolbenstangen verteilt, so daB die Bremsen 
aller drei Fahrzeugrader angezogen werden (Fig. 8). 
Die Abmessungen und Langenverhaltnisse der ver- 
schiedenen Stangen und Zylinder sind so gewahlt, 80 
daB jedes Fahrzeugrad genau die erforderliche 
Bremskraft erhalt. 

Wird auf die Lenkvorichtung eine Drehkraft 
ausgeubt, so bewegt der drehbare Planetenrad- 
trager des Epizykloidengetriebes die Stangen 91, 92 85 
in entgegengesetzten Richtungen und bewirkt mi ttels 
der Leerlaufverbindungen, daB der eine oder der 
andere der Hauptzylinder 8i, 82 in Wirksamkeit 
tritt und die Lenkbremsen 108, 109 der Drehgestell- 
rader anzieht In Fig. 9 ist veranschaulicht, wie der 90 
Zylinder 82 in Betrieb ist, wahrend der Zylinder 8r 
keine Wirkung austibt. Da der Bremsfufihebel 193 
nicht betatigt worden ist, ist auch der Zylinder 80 
nicht in Wirkung, und die Hulsen 87, 88 werden 
durch die Druckhebel 103, 104 nicht beeinfluBt. 95 

Die Lenkbremsen als auch die FuBbremsen 
konnen gleichzeitig oder in beliebiger Reihenfolge 
zur Wirkung gebracht werden, ohne daB hierdurch 
die richtige Arbeitsweise irgendeines der Brems- 
systeme beeintrachtigt wird. Infolge der Verteiler- 100 
wirkung der Ausgleichstange 94 und der Druck- 
hebel 103, 104 kann der Druck zum Zwecke des 
Bremsens alien Fahrzeugradern zugefiihrt werden. 
Gleichzeitig erhoht der Planetenradtrager des Epi- 
zykloidengetriebes bei Betatigen des Handsteuer- 105 
rades entweder den von einem der Hauptsteuer- 
zylinder 81, 82 ausgeiibten Druck, oder es verrin- 
gert den Druck des anderen Zylinders, wodurch eine 
allgemeine Bremswirkung auf das Fahrzeug und 
eine unterschiedliche Bremskraft auf die Dreh- no 
gestellrader zwecks Unterstiitzung des Lenkvor- 
ganges ausgeubt wird. 

Um den Lenkvorgang in der richtigen Richtung 
zu unterstiitzen, wenn sich das Fahrzeug riickwarts 
bewegt, ist ein Umschaitventil lio in den hydrau- 115 
lischen Leitungen zwischen den Hauptsteuerzylin- 
dernSi, 82 und den Bremsen 108, 109 der Dreh- 
gestellrader vorgesehen, das mittels eines Haupt- 
schalthebels 1 1 1 bedienbar ist. Das Ventil kehrt 
lediglich die Verbindungen zwischen den Zylindern iao 
und den Bremsen um. 

Das in Fig. 10 und 11 veranschaulichte Fahrzeug 
ruht an seinem einen Ende auf vier von einer ge- 
meinsamen festen Achse getragenen Radern 121 
und an seinem anderen Ende auf zwei getrennten 125 
einradrigen Drehgestellen 122, 123. Jedes dieser 



911 811 



5 



beiden Rader 140, 141 ist fur sich durch' get rennte 
Elektromotoren 124, 125 antreibbar, die tandem- 
artig vom Steuerhandrad 128 aus gelenkt werden. 
Die Lenkvorrichtung besteht aus einer senkreeh- 
5 ten Steuersaule 129, die an ihrem unteren Ende ein 
Rad aufweist, das mit einem gezahnten Quadranten 
130 kammt, der um einen Zap fen 131 schwenkbar 
und unter Vermittlung eines Paares von Hebeln 
!3 2 > r 33 mit den Steuerspangen 134, 135 verbunden 

lo ist. Diese wiederum greifen an Steuerhebeln 136, 
137 an, die an den oberen Enden der Schweuk- 
zapfen 138, 139 fur die Drehgestellrahmen sitzen 
und -die Steuerbewegung auf die Drehgestellrader 
140, 141 ubertragen. Die Schwenkzapfen 138, 139 

15 sind gegeniiber den durch die Beriihrungspunkte 
zwischen den Radern 140, 141 und der Fahrbahn 
hindurchgehenden lotrechten, in Fahrzeuglangs- 
richtung liegenden Ebenen in Richtung zueinander 
etwas verse tzt. Werden gleich grofle Antriebskrafte 

20 auf die Rader ubertragen, so werden entsprechende 
gleich groBe und entgegengesetzt gerichtete Krafte 
auf die Schwenkachsen ubertragen, sodafi die Steuer- 
stangen 134, 135 fiir gewohnlich als Lenkverbin- 
dungstangen wirken und die beiden Drehgestell- 

35 rader in paralleler Ausrichtung zueinander halten. 
Die Steuervor richtung weist wiederum ein Fpi- 
zykloidengetriebe 142 auf, dessen Planetenrad- 
trager iiber Stangen 143, 144 mit den Arbeits- 
kolben zweier hydraulischer Hauptzylinder 145, 

30 146 verbunden ist. Die Zylinder stehen iiber Rohr- 
leitungen 147, 148 mit den an jedem Drehgestell - 
rad gesehenen, in der Zeichnung nicht veranschau- 
lichten Bremsen in VerbLndung. Ein dritter Haupt- 
zylinder 149 ist durch Rohrleitungen 150, 151 mit 

35 hydrauiischen Bremsen verbunden, die an den auf 
der festen Achse sitzenden Fahrzeugradern 121 vor- 
gesehen sind. Ein FuBhebel 152 ist mit einer Aus- 
gleichstange 153 iiber ein Gestangesystem 154, 155, 
156 verbunden. Die Arbeitsweise der drei Haupt- 

40 zylinder in Abhangigkeit von den Bewegungen des 
FuBhebel s und in Abhangigkeit von der am Hand- 
steuerrad ausgeiibten Drehung ist die gleiche, wie 
sie mit Bezug auf die Fig. 8 und 9 beschrieben 
wurde. Wenn also das Steuerhandrad 128 gedreht 

45 wird, so iiben die Stangen 143, 144 Zug- und 
Druckwirkungen auf die Hauptzylinder 145, 146 
aus und ziehen die eine oder die andere der Bremsen 
der Drehgestellrader an, so daB die auf das be- 
trefTende Rad ausgeubte Antriebskraft verringert 

50 wird. Infolge der seitlichen Versetzung der Dreh- 
gestellschwenkzapfen 138, 139 wird auf jeden 
Schwenkzapfen standig ein Drehmoment ausgeiibt, 
sobald die Rader angetrieben werden. Diese Dreh- 
momente sind fiir gewohnlich gleich grofl und ent- 

55 gegengesetzt gerichtet und halten sich iiber die 
Steuerstangen 134. 135 das Gleichgewicht. Wenn 
aber unterschiedliche Bremskrafte ausgeiibt werden, 
so wird sich das eine Drehmoment gegeniiber dem 
anderen erhohen, mit der Folge, daB ungleich groBe 

60 und entgegengesetzt gerichtete Krafte an den 
Steuerstangen 134, 135 angreifen. Auf diese Weise 
werden der Steuerungsantrieb und die Schwenk- 
bewegung der Drehgestelle gegeniiber dem Fahr- 



zeug unterstiitzt. Wird audererseits der FuBhebel 
152 niedergedriickt r so werden samtliche Bremsen 55 
des Fahrzeuges gleichmaBig angezogen. Wird nun 
das Steuerhandrad gedreht, so werden zusatzlich zu 
der gleichmaBig auf alle Fahrzeugrader ausgeiibten 
Bremswirkung auf die beiden Drehgestellrader noch 
unterschiedliche Bremskrafte ausgeiibt, welche die 70 
Steuerung der Radgestelle unterstiitzen. 

Fin Umschaltventil 157, das mittels des Haupt- 
umstellhebels 158 bedienbar ist, liegt in den hydrau- 
iischen Steuerungsleitungen und gewahrleistet, dafi 
die Steuerung in der richtigen Richtung erfolgt, 75 
wenn die Antriebsmotoren auf Riickwartslauf ge- 
schaltet sind. 

Das in Fig. 12 veranschaulichte Fahrzeug wird 
einerseits von zwei Radern 170, 171 getragen, deren 
feste Achsen unabhangig voneinander durch ge- 80 
trennte Elektromotoren 172, 173 antreibbar sind, 
und andererseits von einem zweiradrigen lenkbaren 
; Drehgestell 174 unterstiitzt. 

Gegeniiber der Anordnung nach Fig. 6 und 7 
sind die Antriebsmotoren mit den auf festen Achsen 85 
sitzenden Radern und nicht mit den Drehgestell- 
radern verbunden. Die Bremseinrichtung ist fiir 
alle Rader die gleiche wie bei der zuvor erorterten 
Bauart. Eine Steuersaule 175 iibertragt die Steuer- 
bewegung auf das Drehgestell 174 und bewirkt 90 
gleichzeitig unter Vermittlung des Planetenrad- 
tragers des Epizykloidengetriebes 176, daB die eine 
oder andere der Bremsen der Drehgestellrader an- 
gezogen wird. Ein FuBhebel 177 dient dazu, ge- 
gebenenfalls alle Fahrzeugbremsen anzuziehen. Im 95 
vorliegenden Fall wird auf die Fahrzeugrader des 
Drehgestells eine unterschiedliche Bremskraft aus- 
geiibt und nicht eine unterschiedliche Antriebskraft, 
um die Steuerung des Drehgestells zu erleichtern. 

Das in den Fig. 13 und 14 dargestellte Fahrzeug 100 
ist mit Vierradlenkung versehen. Zwei Rader 
werden iiber ein DifTerentialgetriebe angetrieben, 
und der Lenkvorgang wird dadurch unterstiitzt, 
daB auf die beiden angetriebenen Rader eine unter- 
schiedliche Bremskraft ausgeiibt wird. 105 

Die Lenkvorrichtung besteht aus einem Lenk- 
hebel 200, einer senkrechten Steuerstange 201 und 
einer Zugstange 202, die an einem Arm am unteren 
Ende der Steuerstange angreift. Ein weiterer Hebel- 
arm 203 ist um einen Punkt schwenkbar, der den no 
Mittelpunkt der Achse 204 fiir die angetriebenen 
Fahrzeugrader 205, 206 bildet. Auf beiden Seiten 
des Armes 203 angreifende Stangen 207, 208 iiber- 
tragen die Lenkbewegung auf Lenkhebel 209, 210, 
die an den Lenkzapfen 21 1, 212 der angetriebenen 115 
Rader 205. 206 befestigt sind. Eine weitere Zug- 
stange 213 verbindet den Arm 203 mit einem Hebel- 
arm 214, welcher um einen Zapfen 215 schwenkbar 
ist und, wie aus der Zeichnung zu erkennen ist, zu 
dem Hebel 203 so angeordnet ist, daB er die er- iao 
forderliche Lenkbewegung auf Stangen 216, 217 
sowie Hebelarme 218, 219 ubertragen kann, die an 
den Schwenkachsen 220, 221 der lenkbaren Fahr- 
zeugrader 222, 223 angreifen. 

Das Fahrzeug wird mittels der Rader 205, 206 135 
von einem Elektromotor 224 angetrieben, der iiber 
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ein DifTerentialgetriebe 225 bekannter Bauart zur 
Wirkung kommt und in bekannter Weise mittels 
verschiedener Handhebel 226 steuerbar ist. 

Hydraulrsch betatigte, in der Zeichnung nicht 

5 dargestellte Bremsen sind an jedem der beiden 
Rader 205, 206 vorgesehen und werden von zwei 
Hauptzylindern 227, 228 iiber Rohrleitungen 229, 
230 mit unter Druck stehender Brerhsflussigkeit 
versorgt Die Wirkung der Bremsen ist sowohl von 

o den Bewegungen eines Fufihebels 231 als auch von 
den Schwenkbewegungen des Lenkhebels 200 ab- 
hangig, urn entwcder, wie noch beschrieben wird, 
die ttbliche Bremswirkung auf das Fahrzeug aus- 
zutiben. und/oder eine den Steuervorgang unter- 

5 stiitzende unterschiedliche Bremswirkung zu er- 
zeugen. 

Die Steuersaule 201 ist auch hier mit einem 
Epizykloidengetriebe26o versehen, dessen Planeten- 
radtrager an diametral einander gegenuberliegenden 
ao Stellen mit zwei Zug- und Druckstangen 233, 234 
(Fig. 15) verbunden ; ist. Der FuBhebel 23 1 . stent 
andererseits iiber ein Gestange mit-der Stange 235 
so in Verbindung, daft diese- Stange -beim Nieder- 
driicken des FuBhebels in Richtung des in Fig. 15 
25 eingezeichneten Ffeiles bewegt. wird. Jede der 
beiden Stangen 233, 234 ist mit einem gabelartigen 
Glied236, 237 verbunden, deren Enden Langs- 
schlitze238, 239 aufweisen. Entspreehend ist jede 
Kolbenstange der Hauptzylinder mit einem gabel- 
30 artigen Teil 240, 241 versehen, die beide zwischen 
die Arrae der entsprechenden Gabeln 236, 237 
passen und an ihren Enden je einen Langsschlitz 
aufweisen. Die entsprechenden Gabelpaare stehen 
durch Zapfen 242, 243 miteinander in Verbindung, 
35 die durch die Schlitze in den Gabelenden hin- 
durchragen. Auf diese Weise wird eine Leerlauf- 
verbindung zwischen den Kolbenstangen der beiden 
Hauptzylinder und den von; dem Planetenradtrager 
des Epizykloidengetriebes bewegten Stangen 233, 
40 234 geschaflen. Wird der Lenkhebel 200 ge- 
schwenkt, so wird infolgedessen der eine oder der 
andere der beiden Hauptzylinder 227, 228 in Be- 
trieb gesetzt und die zugehorige Radbremse an- 
gezogen. 

45 Die vom Fufihebel bewegte Stange 235 greift an 
einer Ausgleichstange 244 od. dgl. an, welche urn 
einen Zapfen 245 schwenkbar ist. Dieser Zapfen ist 
in einem Schlitz 246 einer festen Platte 247 ver- 
schiebbar. Die Ausgleichstange ist an ihren beiden 

50 Enden durch Zapfen 250, 251 mit einem geschlitz- 
ten Zwischenglied 248, 249 schwenkbar verbunden, 
die innerhalb der Arme der gabelformigen Glieder 
240, 241 liegen. Durch die Schlitze in den beiden 
Zwischengliedern ragen die Zapfen 242, 243 hin- 

55 durch. Wird also der Fufihebel 23 1 niedergedruckt, 
so wird die Ausgleichstange 244 in Pfeilrichtung 
verstellt. Findet keine Lenkung statt, so sind beide 
Hauptzylinder gleichen Antriebskraften ausgesetzt, 
und es werden beide Bremsen gleichmaBig ange- 

60 zogen. Erfolgt jedoch eine Lenkung, so haben die 
unter Vermittlung des Epizykloidengetriebes auf 
die Stangen 233, 234 unterschiedlich ausgeiibten 
Zug- bzw. Druckkrafte zur Folge, daB der Druck 
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auf den einen Zylinder ansteigt oder der Druck auf 
den anderen Zylinder abnimmt, so daB eine unter- 65 
schiedliche Bremswirkung entsteht. 

In den Leitungen zwischen den Hauptzylindern 
und den Bremsen liegt ein Umschaltventil 261, das 
von dem Hauptschalthebel 262 steuerbar ist; auf 
diese Weise wird der Lenkvorgang in der richtigen 70 
Richtung unterstiitzt, wenn das Fahrzeug sich riick- 
warts bewegt. 

An Steiie der bei den dargestellten Ausfiihrungs- 
beispielen beschriebenen und ausschlieBlich bei 
ihnen zur Anwendung kommenden hydraulischen 75 
Bremseinrichtung kann auch j ede andere Art von 
Bremseinrichtungen mechanischer oder elektrischer 
Bauart zur Anwendung kommen, und zwar ge- 
gebenenfalls auch unter Verwendung servoartig ge- 
steuerter Hilfseinrichtungen. 80 



PATENTANSPRUCHE: 

. . x . Lenkvor richtung- fiir Raderf ahrzeuge, - ins- 85 
besondere fahrbare Krane od. dgl. mit drei oder 
mehr Fahrzeugradern, von denen wenigstens 

. zwei in parallelem Abstand voneinander an- 
geordnete Rader mittels einer Lenkvor richtung 
schwenkbar sind, gekennzeichnet durch eine 90 
Einrichtung, mit deren Hilfe entspreehend der 
Relativverstellung zwischen dem Bedienungs- 
glied der Lenkvorrichtung und den schwenk- 
baren Radern zur Untersttitzung des Lenkvor- 
ganges auf diese Rader selbsttatig unterschied- 95 
liche Antriebs- oder Bremskrafte ausgeiibt 
werden. 

2. Lenkvorrichtung nach Anspruch 1, ins- 
besondere fur Fahrzeuge mit mehreren in einem 
oder mehreren schwenkbaren Gestellen ange- 100 
ordneten, gemeinsam lenkbaren Antriebsradern, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Lenkvorrich- 
tung bei einer Relativverstellung gegenuber den 
schwenkbaren Radergestellen eine Steuerein- 
richtung in Wirkung setzt, mit deren Hilfe auf 105 
die einzelnen Antriebsrader entspreehend dem 
Lenkvorgang unterschiedliche Antriebs- * oder 
Bremskrafte ausgeiibt werden. 

3. Lenkvorrichtung nach den Anspriichen 1 
und 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuer- no 
vorrichtung, mit deren Hilfe die Antriebsrader 

in Abhangigkeit von einer Relativverstellung 
der Lenkvorrichtung gegenuber den Radern 
unterschiedlich beeinfluBt werden konnen, will- 
kurlich, d. h. unabhangig von der Lenkvorrich- 115 
tung fiir die schwenkbaren Rader, ein- und aus- 
schaltbar ist. 

4. Lenkvorrichtung nach den Ansprikhen 1 
und 2, gekennzeichnet durch zw r ei Zylinder (81 , 
82), die mit den hydraulischen Bremsen der zu- 120 
gehorigen Fahrzeugrader (72) verbunden sind 
und zwei Kolben aufweisen, welche mit dem 
Reaktionselement eines Epizykloidengetriebes 
(78) so verbunden sind, daB sie in Uberein- 
stimmung mit der Bewegungsrichtung der Lenk- 125 
vorrichtung in Wirkung gesetzt werden, 
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5. Lenkvorrichtung nach den Anspriichen i 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die Trieb- 
rader (55) des Fahrzeugs durch getrennte 
Elektromotoren (56) angetrieben werden und 
•die Einrichtung, mit deren Hilfe das Verhaltnis 
der auf die beiden Rader ausgeiibten Antriebs- 
krafte regelbar ist, einen im Stromkreis der 
Motoren liegenden Schalter oder eine elektrische 
Widerstandseinrichtung (16) aufweist und ent- 
weder unabhangig oder selbsttatig -entsprechend 
den Bewegungen des Steuerhandrades (15) 
regelbar ist. 

6. Lenkvorrichtung nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB in der Lenkvorrichtung 
eine Relativverstellung zwischen dem Steuer- 



handrad (15) und dem uttteren Teil der Steuer- 
saule (23) vorgesehen ist und die nach Art eines 
Kohlestabes od. dgl. ausgebildeten elektrischen 
Widerstande (20, 21) so angeordnet sind, daB 
sie durch die Relativverstellung regeibar sind. 20 

7. Lenkvorrichtung nach den Anspriichen 5 
und 6, gekennzeichnet durch die Verwendung 
eines stabformigen Widerstandes (20,21), dessen 
Zusammendriickung entsprechend der Kraft er- 
folgt, die auf das Steuerhandrad (15) ausgeiibt 25 
wird. 
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